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Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Fahrzeugluftreifen mit Wulstprofil 

@ Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrzeugluftreifen 
(1) fur schlauchlosen Betrieb mit Wulsten (3) am radial in- 
neren Ende von Seitenwanden (2), wobei der radial und 
axial innerste Bereich der Wulste (3) als zur Felge hin 
dichtende Wulstzehe (4) ausgebildet ist und wobei in den 
Wulsten (3) Wulstkerne (5) angeordnet sind, um die zu- 
mindest eine Karkaftlage (6) herumgeschlungen ist, wo- 
bei die Oberflache eines jedes Wulstes (3) durch ein 
Wulstprofil (7) gebildet ist. Um einen praziseren Reifensitz 
auf der Felge ohne Beeintrachtigung der Dichtungsfunkti- 
on der Wulstzehe zu erreichen, wird aufgrund der Erfin- 
dung vorgeschlagen, daft das Wulstprofil (7) aus zwei hin- 
sichtlich ihrer Harte verschiedenen Profilstreifen (7x und 
7y) zusammengesetzt ist, wobei ein axial innerer Streifen 
(7y), welcher die dichtende Wulstzehe (4) umfaftt, weicher 
ist als ein axial aufterer Streifen (7x), der zumindest die 
Projektionsflache (A) unterhalb des Wulstkernes (3) um- 
fafct. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrzeugluft- 
reifen fur schlauchlosen Betrieb mit Wulsten am radial inne- 
ren Ende von Seitenwanden, wobei der radial und axial in- 5 
nerste Bereich der Wiilste als zur Felge hin dichtende Wulst- 
zehe ausgebildet ist, und wobei in den Wulsten Wulstkerne 
angeordnet sind, um die zumindest eine KarkaBlage herum- 
geschlungen ist, wobei die Oberflache eines jeden Wulstes 
durch ein Wulstprofil gebildet ist. 10 
[0002] Es stellt sich die Aufgabe, ohne Beeintrachtigung 
oder Verlagerung der Dichtungsfunktion der Wulstzehe ei- 
nen praziseren Reifensitz auf der Felge zu erreichen. Dieses 
Problem, welches ursachlich mit der Verwendung einteiliger 
Felgen zusammenhangt, hat in letzter Zeit nicht nur durch 15 
gestiegene Fahrgeschwindigkeiten und Komforterwartun- 
gen an Bedeutung gewonnen, sondern auch dadurch, dass 
die sich weiter durchsetzenden Niederquerschnittsreifen 
aufgrund kiirzerer und damit steiferer Seitenwande auf eine 
Koaxialitatsabweichung mit groBerer Kraftschwankung ant- 20 
worten. 

[0003] Die Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch ge- 
lost, dass das Wulstprofil aus zwei hinsichtlich ihrer Harte 
verschiedenen Profilstreifen zusammengesetzt ist, wobei ein 
axial innerer Streifen, welcher die dichtende Wulstzehe um- 25 
faBt, weicher ist als ein axial auBerer Streifen, der zumindest 
die Projektionsflache unterhalb des Wulstkernes umfaBt. 
[0004] Kern der Erfindung ist der, dass die Anbindung des 
Wulstkernes an die Felge etwa im gleichen AusmaBe steifer 
werden soli, wie im Zuge der Entwicklung der letzten Jahre 30 
die Anbindung des Laufstreifen an die Wulstkerne via - in 
den Seitenwanden kiirzerer - Karkasse steifer geworden ist. 
Dem stand bislang entgegen, dass in Abhangigkeit vom 
Rundlauffehler der Felge und insbesondere der Oberfla- 
chenrauhigkeit der Felge eine Gummiharte festlag, deren 35 
Uberschreiten zu Unzuverlassigkeiten im schlauchlosen Be- 
trieb wegen mangelnder Dichtung zur Felge hin fiihrt. Die 
Erfindung trennt nun aber die Funktionen voneinander: Die 
Zentrierung des Wulstkernes gegeniiber der Felge iiber- 
nimmt der axial auBere Bereich, der erfindungsgemaB we- 40 
sentlich harter ausgebildet wird als im Stand der Technik be- 
kannt, wahrend die Dichtungsfunktion vom axial inneren 
Bereich ubernommen wird, der in an sich bekannter Weise 
eine Wulstzehe ausbildet von geringer Harte; die derzeit iib- 
liche Wulstzehenharte liegt bei 70 Grad Shore-Harte. 45 
[0005] Die erfindungsgemaB hartere Gummimischung im 
Wulstfersenbereich und zumindest im axial auBeren Bereich 
der Zone zwischen Wulstkern und Sitzflache setzt einer Ver- 
formung einen groBeren Widerstand entgegen als die bis- 
lang bekannten weicheren Mischungen an dieser S telle. 50 
[0006] Wahrend der Montage wird das unter dem Kern 
befindliche Gummi axialen, scherenden Kraften (infolge der 
Reibung und des Widerstandes am Hump) und radialen, 
komprimierenden Kraften (Durchmesseranstieg auf axial 
innerer Seite des Humps und auf der konischen Sitzflache) 55 
ausgesetzt. Diese treten nicht gleichmaBig verteilt uber dem 
Umfang auf, weil der Wulst meistens in einer Taumelstel- 
lung den Hump iiberwindet und nicht in orthogonaler Stel- 
lung zur Rotationsachse der Felge. In dem Umfangsbereich 
des Wulstes, der bereits den Hump uberwunden hat, wird 60 
das Gummi unterhalb des Wulstkernes im Wesentlichen nur 
komprimiert, in dem Wulstbereich, der noch iiber den Hump 
gedriickt wird, jedoch zusatzlich noch auf Scherung bela- 
stet. 

[0007] Inzwischen wurde herausgefunden, dass Gummi 65 
auch nach seiner Vulkanisation leider in gewissem Umfange 
plastisch verformbar ist, wenn die verformenden Krafte sehr 
groB sind. Die UngleichmaBigkeit der Krafteinleitung wah- 



rend der Montage ist demnach eine der Ursachen von Rund- 
lauffehlern. 

[0008] Die Verformung des Gummis unterhalb des Wulst- 
kernes wahrend der Montage ist - solange die Felge als ideal 
starr und der Wulstkern als undehnbar angenommen werden 
- ein weggesteuertes System, kein kraftgesteuertes. Damit 
die erfindungsgemaBe Verhartung des Gummis unterhalb 
des Wulstkernes nicht die als Reaktion auf die Montage auf- 
tretenden Krafte vergroBert und damit die Probleme infolge 
der plastischen Wulstverformung, empfiehlt es sich die 
Durchmesserdifferenz - auch Kompressions-Strecke ge- 
nannt zwischen dem Wulstinnendurchmesser und dem 
Felgensitzdurchmesser zumindest um den Prozentsatz zu 
verkleinern, um den diese Harte erhoht wird. 
[0009] Alternativ oder zusatzlich zur Verringerung der 
Kompressions-Strecke konnte auch die Plastizitat der 
Wulstfersenmischung gesenkt werden; die Wulstfersenmi- 
schung sollte also extrem elastisch sein. 
[0010] Fur die Erfindung wird bevorzugt, dass der axial 
innere, weichere Streifen (7y in den Figuren) des Wulstpro- 
files (7) im ausvulkanisierten Zustand eine Shore-Harte zwi- 
schen 50 und 75 Grad, vorzugsweise zwischen 60 und 70 
Grad aufweist. 

[0011] Vorzugsweise weist der axial auBere, hartere Strei- 
fen des Wulstprofiles im ausvulkanisierten Zustand eine 
Shore-Harte zwischen 75 und 95 Grad, vorzugsweise zwi- 
schen 87 und 92 Grad auf. 

[0012] Der entscheidende Vorteil der Aufteilung des 
Wulstprofiles in zwei Streifen liegt darin, dass verschiedene 
funktionsgerechte Harten realisiert werden konnen; vor- 
zugsweise weist der axial auBere Streifen des Wulstprofiles 
im ausvulkanisierten Zustand eine um 20 bis 30 Grad gro- 
Bere Shore-Harte auf als der axial innere Streifen. 
[0013] Naturlich hat die Aufteilung des Wulstprofiles in 
zwei Streifen auch Nachteile, namlich zum einen eine Ver- 
komplizierung und damit Verteuerung des Reifenaufbaues - 
die aber durch die giinstigeren Eigenschaften des Endpro- 
duktes mehr als aufgewogen wird - und zum anderen eine 
Schubspannungskonzentration an der Grenzflache zwischen 
dem harteren axial auBeren Streifen und dem weicheren 
axial inneren Streifen. Der letztgenannte Nachteil ist aber 
zumindest mit der Weiterbildung der Erfindung gemaB An- 
spruch 5 hinreichend weit gemildert, dergemaB der Uber- 
gang zwischen dem harteren axial auBeren Streifen und dem 
weicheren axial inneren Streifen durch Schragstellung der 
Grenzflache zwischen beiden Streifen verstetigt ist. 
[0014] Es ist im Rahmen der Erfindung auch moglich, 
dass gemaB Anspruch 6 der hartere Streifen nicht nur in ge- 
samter Dicke den axial auBeren Bereich des Wulstprofiles 
bildet, sondern als radial auBere, also zum Wulstkern wei- 
sende Schicht, auch den axial inneren Bereich bis hin zur 
Wulstzehe durchsetzt, wobei sich in diesem axial inneren 
Bereich nach radial innen hin der weichere Streifen an- 
schlieBt (siehe Fig. 3). 

[0015] Die Erfindung wird nachfolgend anhand dreier Fi- 
guren naher erlautert. Es zeigt: 

[0016] Fig. 1 die linke obere Halfte eines Reifenquer- 
schnittes mit erfindungsgemaB gestaltetem Wulst, 
[0017] Fig. 2 den radial inneren Abschnitt einer Reifen- 
seitenwand mit angeheftetem Wulstfersen- und Wulstzehen- 
profil, so, wie im Reifen nach Fig. 1 verwendet, und 
[0018] Fig. 3 den radial inneren Abschnitt einer Reifen- 
seitenwand mit angeheftetem Wulstfersen- und Wulstzehen- 
profil in einer anderen Ausfiihrung, namlich mit doublier- 
tem Zehenbereich. 

[0019] Der in Fig. 1 dargestellte Reifen 1 weist - wie bei 
herkomlichen Reifen iiblich - einen profilierten Laufstreifen 
8, eine Karkasse 6 und einen Giirtel 9 auf. Die Karkasse 6 
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und der Giirtel 9 bestehen jeweils aus mehreren Lagen von 
Festigkeitstragern aus Textil- bzw. Stahlcord. Auf der In- 
nenseite des Reifens ist eine Innenseele 10 angebracht, de- 
ren wichtigste Funktion es ist, den Reifen abzudichten. In 
Fig. 1 sind weiterhin eine Seitenwand 2 und ein Wulst 3 zu 5 
sehen. 

[0020] Mit dem Wulst 3 sitzt der Reifen 1 auf der Felge. 
Der im axial Inneren des Reifens 1 liegende Teil des Wulstes 
3 wird als Wulstzehe 4 und der axial auBen am Rad gelegene 
Teil des Wulstes 3 als Wulstferse 12 bezeichnet. 10 
[0021] Im Inneren hat der Wulst 3 einen Wulstkern 5 aus 
Draht, an den sich ein Kernprofil 11 anschlieBt. Die Kar- 
kasse 6 ist um den Wulstkern 5 und das Kernprofil 11 her- 
umgelegt und auBen bis fast zur Mitte der Seitenwand 2 ge- 
fiihrt. Die Innenseele 10 ist ebenfalls um den Wulstkern her- 15 
umgelegt, jedoch nicht bis auf die AuBenseite des Reifens 
gefiihrt. 

[0022] Wichtig ist nun, daB die Oberflache des Wulstes 3 
durch ein Wulstprofil 7 gebildet ist, das Bereiche mit unter- 
schiedlicher Harte aufweist. Der an der Wulstferse 12 ange- 20 
ordnete Bereich des Wulstprofils 7 ist harter als der an der 
Wulstzehe 4 angeordnete Bereich. Der axial auBere Bereich 
des Wulstprofils 7 ist durch einen Profilstreifen 7x aus ei- 
nem Elastomer mit einer Shore-Harte zwischen 75 und 95 
Grad, vorzugsweise zwischen 87 und 92 Grad gebildet und 25 
der axial innere Bereich durch einen Profilstreifen 7y aus ei- 
nem Elastomer mit einer Shore-Harte zwischen 50 und 75 
Grad, vorzugsweise zwischen 60 und 70 Grad. 
[0023] Auf der Unterseite 13 des Wulstes 3 erstreckt sich 
der hartere Profilstreifen 7x in Richtung der Achse des Rei- 30 
fens 1 iiber eine Flache A, deren Breite b der Projektion des 
Wulstkernes 5 auf das Wulstprofil 7 (bezogen auf den Rei- 
fen 1 in radialer Richtung gesehen) entspricht. Somit besteht 
der Abschnitt des Wulstprofils 7, der durch den Wulstkern 5 
gegen die Felge gepreBt wird, ganz aus dem harteren Werk- 35 
stoff. Der Profilstreifen 7x aus dem harteren Werkstoff ist 
ferner auf der AuBenseite des Reifens 1 so weit nach oben 
gefiihrt, daB er die Anlageflache fur den Hump bildet. Der 
Profilstreifen 7y aus dem weicheren Werkstoff ist um die 
Wulstzehe 4 herumgelegt und dient der Abdichtung zwi- 40 
schen Wulst 3 und Felge. 

[0024] Zur Herstellung eines Reifens 1 nach Fig. 1 kann 
ein Profilstreifen verwendet werden, wie es in Fig. 2 darge- 
stellt ist. Dieses Profit bildet die Seitenwand 2 des Reifens 1, 
von der in Fig. 2 nur ein Abschnitt dargestellt ist. An den 45 
Rand des Werkstoffes fur die Seitenwand 2 ist der Profil- 
streifen 7x angeheftet, der beim fertigen Reifen die Wulst- 
ferse 12 iiberdeckt. Fur die Uberdeckung der Wulstzehe 4 
weist das Profll den Profilstreifen 7y auf, der sich an den 
harteren Profilstreifen 7x anschlieBt. Die Kontaktflachen der 50 
Profilstreifen verlaufen dabei jeweils schrag zu ihren Ober- 
flachen, sodass der Ubergang zwischen den Streifen beim 
fertigen Reifen verstetigt wird. 

[0025] Bei dem zu Fig. 2 alternativen Profil nach Fig. 3 
weist das Wulstprofil 7 einen Profilstreifen 7x aus einem 55 
harteren Werkstoff auf, der sich iiber die gesamte Lange des 
Wulstprofils 7 erstreckt. An seinem der Seitenwand 2 abge- 
wandten Rand ist dieser Profilstreifen mit einem Streifen 7y 
aus einem weicheren Material dubliert. Der Profilstreifen 7 
wird so am Reifen 1 angebracht, daB der Streifen 7y die zur 60 
Felge weisende Oberflache der Wulstzehe 4 bildet, wahrend 
der Streifen 7x zum Wulstkern 5 weist. 

Bezugszeichenliste 

65 

1 Fahrzeugluftreifen 

2 Seitenwand 

3 Wulst 
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4 Wulstzehe 

5 Wulstkern 

6 Karkasse 

7 Wulstprofil 

7x innerer Profilstreifen 
7y auBerer Profilstreifen 

8 Laufstreifen 

9 Giirtel 

10 Innenseele 

11 Kernprofil 

12 Wulstferse 

13 Profilunterseite 
A Flache 

b Breit 

Patentanspruche 

1 . Fahrzeugluftreifen (1) fur schlauchlosen Betrieb mit 
Wiilsten (3) am radial inneren Ende von Seitenwanden 
(2), wobei der radial und axial innerste Bereich der 
Wiilste (3) als zur Felge hin dichtende Wulstzehe (4) 
ausgebildet ist, und wobei in den Wiilsten (3) Wulst- 
kerne (5) angeordnet sind, um die zumindest eine Kar- 
kaBlage (6) herumgeschlungen ist, wobei die Oberfla- 
che eines jeden Wulstes (3) durch ein Wulstprofil (7) 
gebildet ist, dadurch gekennzeichnet, daB das Wulst- 
profil (7) aus zwei hinsichtlich ihrer Harte verschiede- 
nen Profilstreifen (7x und 7y) zusammengesetzt ist, 
wobei ein axial innerer Streifen (7y), welcher die dich- 
tende Wulstzehe (4) umfaBt, weicher ist als ein axial 
auBerer Streifen (7x), der zumindest die Projektionsfla- 
che (A) unterhalb des Wulstkernes (3) umfaBt (siehe 
Fig. 1). 

2. Reifen (1) nach Anspruch 1 dadurch gekennzeich- 
net, daB der axial auBere Streifen (7x) des Wulstprofiles 
(7) im ausvulkanisierten Zustand eine Shore-Harte 
zwischen 75 und 95 Grad, vorzugsweise zwischen 87 
und 92 Grad aufweist. 

3. Reifen (1) nach Anspruch 1 dadurch gekennzeich- 
net, daB der axial innere Streifen (7y) des Wulstprofiles 
(7) im ausvulkanisierten Zustand eine Shore-Harte 
zwischen 50 und 75 Grad, vorzugsweise zwischen 60 
und 70 Grad aufweist. 

4. Reifen (1) nach Anspruch 1 dadurch gekennzeich- 
net, daB der axial auBere Streifen (7x) des Wulstprofiles 
(7) im ausvulkanisierten Zustand eine um 20 bis 30 
Grad groBere Shore-Harte aufweist als der axial innere 
Streifen (7y). 

5. Reifen (1) nach Anspruch 1 dadurch gekennzeich- 
net, daB der Ubergang zwischen dem harteren axial au- 
Beren Streifen (7x) und dem weicheren axial inneren 
Streifen (7y) durch Schrag stellung der Grenzflache 
zwischen bei den Streifen (7x und 7y) verstetigt ist. 

6. Reifen (1) nach Anspruch 1 dadurch gekennzeich- 
net, daB der hartere Streifen (7x) nicht nur in gesamter 
Dicke den axial auBeren Bereich des Wulstprofiles (7) 
bildet, sondern als radial auBere, also zum Wulstkern 
weisende Schicht, auch den axial inneren Bereich bis 
hin zur Wulstzehe (4) durchsetzt, wobei sich in diesem 
axial inneren Bereich nach radial innen hin der wei- 
chere Streifen (7y) anschlieBt (siehe Fig. 2). 
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bead region is in the form of a toe (4), and bead 
cores are located in the beads. The surface of 
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DESCRIPTION - The profile consists of two strips 
of differing hardness, and an axial inner strip 
(7y) which surrounds the bead toe. The outer strip 
has a Shore hardness of 77-95, especially 87-92, 
while the inner strip has a Shore hardness of 50- 
75, especially 60-70. The transition between the 
harder outer strip and the softer inner strip is 
continual and the interface is arranged at an 
angle . 

USE - The arrangement is used as a tubeless tire 
for vehicles. 

ADVANTAGE - The tire is efficient and has improved 
operating characteristics . 

DESCRIPTION OF DRAWING ( S ) - The drawing shows the 
tire 

tire (1) 
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The invention refers to a vehicle pneumatic tire for tubeless operation with beads at the radial inner end of side walls, 
whereby the radial and axial internal range of the beads is as to the rim sealing bead toe formed, and whereby in the beads 
bead cores are disposed, around which at least a body ply is bolted, whereby the surface of each bead is formed by a bulge 
profile. 

The object places itself, without reaching impairment or misalignment of the seal function of the bead toe a more precise 
mature seat on the rim. This problem, which causally rims integral with the use it is connected has lately not only by risen 
running speeds and comfort expectations at importance recovered, but also thus that the other interspersing 
Niederquerschnittsreifen answer themselves due to shorter and thus more rigid side walls to a Koaxialitatsabweichung with 
larger force fluctuation. 

The object becomes according to invention dissolved by the fact that the bulge profile from two profile strips various 
regarding their hardness is composed, whereby an axial inner strip, which covers the sealing bead toe, is softer as an axial 
outside strip, which covers at least the projection surface below the bead core. 

Core of the invention is that that the attachment of the bead core is to become stiffer to the rim approximately in same 
extents, as in trains of the development of the last years the attachment treads to the bead cores via - in the side walls of 
shorter - carcass became stiffer. It opposed so far that in response of the cyclic testing error of the rim and in particular the 
surface roughness of the rim a rubber hardness was fixed, whose exceeding leads to unreliabilities in the tubeless operation 
because of seal lacking to the rim. The invention separates now however the functions: The centring of the bead core 
opposite the rim takes over the axial outer portion, which becomes substantial according to invention hard formed as in the 
state of the art known, while the seal function is taken over by the axial inner portion, that in actual known manner a bead 
toe trains by low hardness; at present usual bead toe-hard is about 70 degree shore hardness. 

Harder the according to invention rubber compound within the bead heel range and at least in the axial outer portion of the 
zone between bead core and seating surface opposes a larger resistance to a deformation than the so far known softer 
mixtures in this place. 

During the assembly that becomes the bottom core located rubber axial, shearing forces (due to the friction and the 
resistance at the Hump) and radial, compressing forces (diameter rise on axial inner side of the Humps and on the conical 
seating surface) exposed. These do not arise to uniformly distributed over the circumference, because the bead mostly 
overcomes the Hump in a tumbling position and not in orthogonal position axis of rotation the rim. To the extent extent of 
the bead, which already overcame the Hump, that becomes rubber below the bead core essentially only compressed in the 
bead portion, which becomes still over the Hump pressed, however additional still on shearing loaded. 

In the meantime it was found out that rubber is more deformable unfortunately also after its vulcanization in certain 
circumferences plastic, if the deforming forces are very large. The unevenness of the force application during the assembly 
is therefore one of the causes of cyclic testing errors. 

The deformation of the rubber below the bead core during the assembly actual so long the rim as ideal more rigid and the 
bead core as inelastic believed do not become - a away-controlled system, strength-controlled. To make smaller so that 
hardening according to invention of the rubber below the bead core not the forces enlarged appearing as reaction on the 
assembly and so that due to the plastic bulge deformation, it recommends the problems itself the diameter difference - also 
compression distance mentioned - between the bulge inside diameter and the rim seat diameter at least by the percentage, 
becomes increased around which this hardness. 

Alternative ones or additional to the reduction of the compression distance also the plasticity of the bead heel mixture 
lowered could become; the bead heel mixture should be thus extreme elastic. 

For the invention prefered becomes that the axial inner, softer strips (7y in the figs) of the bulge profile (7) in the out- 
vulcanized state a shore hardness between 50 and 75 exhibits degree, preferably between 60 and 70 degree. 

Preferably the axial outside, harder strips of the bulge profile in the out-vulcanized state a shore hardness between 75 and 
95 exhibits degree, preferably between 87 and 92 degree. 

The decisive advantage of the division of the bulge profile in two strips lies in the fact that various functional hard ones 
realized to become to be able; preferably the axial outside strips of the bulge profile in the out-vulcanized state exhibits a 
shore hardness larger around 20 to 30 degree than the axial inner strips. 

Natural one has the division of the bulge profile in two strips also disadvantages, i.e. to a complication and thus a raising the 
price of of the structure of mature - which are counterbalanced however by the more favorable properties of the finished 
product more than - and on the other hand a shear stress concentration at the boundary surface between the harder axial 
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outside strip and the softer axial inner strip. The latter disadvantage is however at least with the development of the 
invention of claim 5 sufficient far mitigated, that in accordance with the transition between the harder axial outside strip and 
the softer axial inner strip by inclination of the boundary surface between both strips is verstetigt. 

It is in the scope of the invention also possible that the harder strip does not only form according to claim 6 in whole 
thickness the axial outer portion of the bulge profile, but when radial outside, thus to the bead core pointing layer, also the 
axial inner portion up to the bead toe penetrated, whereby in this axial inner portion after radial inside the softer strip 
follows (see Fig. 3). 

The invention becomes subsequent more near explained on the basis three figs. It shows: 
Fig. 1 the left upper half of a tire cross-section with designed according to invention bead, 

Fig. 2 the radial inner portion of a mature side panel with attached bead heel and bead toe profile, so, as in the tyre after 
Fig. 1 used, and 

Fig. 3 the radial inner portion of a mature side panel with attached bead heel and bead toe profile in another embodiment, 
i.e. with doubliertem toe range. 

In Fig. 1 represented tyres 1 exhibits - as with herkomlichen tyre usual - a profiled tread 8, a carcass 6 and a belt 9. The 
carcass 6 and the belt 9 consist in each case of several plies of firmness carriers of textile and/or. Stahlcord. On the inside of 
the tyre an interior soul is 10 mounted, whose most important function is it to seal the tyre. In Fig. further a side wall 2 and 
a bead 3 are to be seen to 1 . 

With the bead 3 the tyre 1 sits on the rim. In the axial interior of the tyre 1 located part of the bead 3 becomes as bead toe 
4 and the axial outer part of the bead 3 as bead heel 12 referred which was because of the wheel. 

On the inside the bead 3 has a bead core 5 from wire, which a core profile 1 1 follows. The carcass 6 is 2 guided around the 
bead core 5 and the core profile 1 1 laid and outer to nearly to the center of the side wall. The interior soul 10 is likewise laid 
around the bead core, however not up to the outside of the tyre guided. 

Important one is now that the surface of the bead is 3 7 formed by a bulge profile, ranges with different hardness exhibits. 
The range of the bulge profile 7 disposed at the bead heel 12 is harder as the range disposed at the bead toe 4. The axial 
outer portion of the bulge profile 7 is by a profile strip 7x from an elastomer with a shore hardness between 75 and 95 
degree, preferably between 87 and 92 degree formed and the axial inner portion by a profile strip 7y from an elastomer with 
a shore hardness between 50 and 75 degree, preferably between 60 and 70 degree. 

On the underside 13 of the bead 3 extended itself the harder profile strip 7x toward the axis of the tyre 1 over a surface A, 
& tc$rhose width corresponds to b of the projection of the bead core 5 on the bulge profile 7 (related to the tyre 1 in radial 

direction seen). Thus the portion of the bulge profile consists 7, which becomes pressed by the bead core 5 against the rim, 
whole of the harder material. Furthermore the profile strip 7x from the harder material is 1 guided so on the outside of the 
tyre far upward that it forms the abutment face for the Hump. The profile strip 7y from the softer material is 4 laid around 
the bead toe and serves the seal between bead 3 and rim. 

To the production of a tyre 1 after Fig. 1 can become a profile strip used, like it in Fig. 2 illustrated is. This profile forms the 
side wall 2 of the tyre 1 , of in Fig. 2 only a portion illustrated is. To the edge of the material for the side wall 2 the profile 
strip 7x attached is, that with the finished tyre the bead heel 12 covered. For the coverage of the bead toe 4 the profile 
exhibits the profile strip 7y, which follows the harder profile strip 7x. The contact areas of the profile strips run thereby 
oblique in each case to their surfaces, so that the transition between the strips is verstetigt with the finished tyre. 

With to Fig. 2 alternative profile after Fig. the bulge profile 7 a profile strip 7x from a harder material exhibits itself 3, that 
over the whole length of the bulge profile 7 extended. At its side wall 2 remote edge this profile strip with a strip 7y from a 
softer material is doubled. The profile strip 7 becomes in such a way 1 mounted at the tyre that the strip 7y forms to the rim 
the facing surface of the bead toe 4, while the strip 7x points to the bead core 5. 

Reference symbol list 

1 vehicle pneumatic tire 

2 side wall 

3 bead 

4 bead toe 

5 bead core 

6 carcass 

7 bulge profile 

7x of inner profile strips 
7y of outside profile strips 

8 treads 

9 belts 

1 0 interior soul 

1 1 core profile 

12 bead heel 

13 profile lower surface 
A surface 

b wide one 
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1. Vehicle pneumatic tire (1) for tubeless operation with beads (3) at the radial inner end of side walls (2), whereby the 
radial and axial internal range of the beads (3) as to the rim sealing bead toe (4) formed is, and whereby in the beads (3) 
bead cores (5) are disposed, around which at least a body ply (6) is bolted, whereby the surface of each bead (3) is formed 
by a bulge profile (7), characterised in that the bulge profile (7) from two profile strips various regarding their hardness (7x 
and 7y) composed is, whereby an axial inner strip (7y), which covers the sealing bead toe (4), is softer as an axial outside 
strip (7x), which at least the projection surface (A) below the bead core (3) enclosure (see Fig. 1). 

2. Mature (1) according to claim 1 characterised in that of the axial outside strips (7x) of the bulge profile (7) in the out- 
vulcanized state a shore hardness between 75 and 95 degree, preferably between 87 and 92 degree exhibits. 

3. Mature (1) according to claim 1 characterised in that of the axial inner strips (7y) of the bulge profile (7) in the out- 
vulcanized state a shore hardness between 50 and 75 degree, preferably between 60 and 70 degree exhibits. 

4. Mature (1) according to claim 1 characterised in that of the axial outside strips (7x) of the bulge profile (7) in the out- 
vulcanized state larger around 20 to 30 a shore hardness degree exhibits than the axial inner strips (7y). 

5. Mature (1) according to claim 1 characterised in that the transition between the harder axial outside strip (7x) and the 
softer axial inner strip (7y) by inclination of the boundary surface between both strips (7x and 7y) is verstetigt. 

6. Mature (1) according to claim 1 characterised in that the harder strip (7x) in whole thickness the axial outer portion of the 
bulge profile (7) does not only form, but when radial outside, thus to the bead core pointing layer, also the axial inner 
portion up to the bead toe (4) penetrated, whereby in this axial inner portion after radial inside the softer strip (7y) follows 
(see Fig. 2). 
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